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1航空規制緩和の詳細について 
運輸省編[2000]pp.505-511 





























































































空会社については規制を行わなかった。しかしその後 1960 年代から 1970 年代にかけて、

















                                                  
8 特にテキサス州やカリフォルニア州では、1970 年代前半に州内での航空規制を大幅に緩
和しており、それによって低運賃が実現されていた。 




















 EU では 1998 年からパッケージと呼ばれる統合政策が段階的に発行され、規制緩和が行




入が行われた。そして 1997 年に他国内輸送であるカボタージュの制限が撤廃され、EU 域
内での航空輸送について完全自由化された。 
 EU での規制緩和の成果として、Ryanair(ライアンエア)や easyJet (イージージェット)
といった新規航空会社の活躍や、エールフランスと KLM オランダの統合といった EU 域内
での資本移動の進展がある。これらは航空会社間の国境を越えた競争の促進をもたらし、
イールドの低下、運賃・サービスの多様化、輸送量の増加といった効果がみられた。 













る割合が大きいという欧州同様の市場構造を持つため、ASEAN が EU の様な共通政策とし
ての規制緩和を行おうとしていることがうかがえる。 





表 1-1 ASEAN における航空自由化の段階的アプローチ 
 自由化の内容 
フェーズ 1(2005~2007) ・運賃の双方不承認制 
・指定航空会社を 2 社化 
・第 3・第 4 の自由の制限撤廃 
・航空会社の実質的所有を国家から ASEAN に移行 
・第 2 ゲートウェイ空港へのアクセス(目標) 
フェーズ 2(2008~2010) ・運賃の自由化 
・指定航空会社の複数化 
・第 2 ゲートウェイ空港へのアクセス 
・チャーター航空の自由化 
フェーズ 3(2011~2012) ・航空会社の実質的所有を業務拠点ベース化 















                                                  






した。そうしたなかで 2005 年に韓星航空（2008 年 10 月から経営難により運航休止中）、


































◇シカゴ会議で著名された国際航空運送協定による運輸権の分類（第 1～5 の自由） 
第 1 の自由：他の国の領域を無着陸で横断飛行する権利 
第 2 の自由：収入を伴う貨客の積み込みおよび積み卸しをせずに給油や整備等の目的の 
ため、他の国の領域に着陸する権利 
第 3 の自由：航空機の国籍のある国の領域で積み込んだ旅客・郵便物及び貨物を、他の 
国の領域で積み卸す権利 
第 4 の自由：航空機の国籍のある国の領域に向かう旅客・郵便物及び貨物を、他の国の 
領域で積み込む権利 
第 5 の自由：第三国の領域に向かう旅客・郵便物及び貨物を、他の国の領域で積み込み、 
または第三国の領域からの旅客・郵便物及び貨物を、他の国の領域で積み卸す権利（三国
間輸送で「以遠権」と呼ばれる。） 
◇アメリカ政府や実務界で使用されている運輸権の分類（第 6～9 の自由） 
第 6 の自由：航空企業の属する国を経由して、出発地である外国内の地点から、到着地 
である他の外国内の地点へ向けて行われる運送のこと 
第 7 の自由：第三国で積み込んだ旅客・郵便物及び貨物を別の第三国で積み卸す権利 
第 8 の自由：第 3・第 4 の自由による運航に接続してカボタージュ（同一国内地点間の運 
送）を行う権利 
第 9 の自由：第 3・第 4 の自由による運航をともなわない完全なカボタージュを行う権利 
 
「第 1 の自由」領空の通過         「第 2 の自由」技術着陸 
 
 
 ●          ●          ●      ●      ● 
自国    他国    相手国        自国     他国     相手国 
                            燃料給油 
 
「第 3 の自由」自国から外国への運輸権   「第 4 の自由」外国から自国への運輸権 
 
 
 ●          ●          ●          ● 
自国          相手国        自国         相手国 
 
 








 ●      ●      ● 
自国     相手国     第三国 
 
 
「第 6 の自由」本国をハブとする 3 国間輸送 「第 7 の自由」他国間輸送 
 
 
●      ●      ●        ●      ●      ● 
相手 A 国     自国   相手 B 国      自国     他 A 国     他 B 国 
 
「第 8 の自由」タグエント・カボタージュ  「第 9 の自由」完全なカボタージュ 
 
 
●      ●      ●        ●      ●      ● 




















第 2 章 日本の国内航空規制緩和の効果と問題点 
2-1 日本の航空規制緩和政策 
2-1-1 参入に関する規制緩和 
 参入規制は 1952 年の航空法制定以来、路線ごとの免許制であった。そして 1970 年(昭和





の閣議で 45・47 体制の廃止が決定された。翌 1986 年の運輸政策審議会答申においては、
国際線の複数社体制、国内線の競争促進、日本航空の完全民営化といった論点を踏まえ、
国際線については全ての航空会社の参入を認める複数社体制化、国内線についてはダブ
ル・トリプルトラック化の実施、日本航空の民営化(1987 年 11 月に完全民営化)が進められ
ることとなり、段階的に規制緩和が行われていくこととなる(表 2-1)。その後ダブル・トリ
プルトラック化基準の緩和が行われ、1997 年にはダブル・トリプルトラック化基準は廃止
され、翌 1998 年 9 月にスカイマークエアラインズ(SKY)が東京－福岡路線、同年 12 月に
は北海道国際航空(ADO)が東京－札幌路線に新規参入を行った。1999 年には、1997 年に港 
 
表 2-1 ダブル・トリプルトラック化基準の緩和経緯 
1986 年 
 ダブルトラック化基準：年間利用客 70 万人以上 
 トリプルトラック化基準：年間利用客 100 万人以上 
※幹線(東京、札幌、大阪、福岡、沖縄)＋名古屋、鹿児島－① 
 ダブルトラック化基準：年間利用客 30 万人以上 
 トリプルトラック化基準：年間利用客 60 万人以上 
1992 年 
ダブルトラック化基準：年間利用客 40 万人以上 
 トリプルトラック化基準：年間利用客 70 万人以上 
※広島、仙台も①に加えられる 
1996 年 
ダブルトラック化基準：年間利用客 20 万人以上 


















導入された。その後 1995 年には、5 割以内の営業政策的割引運賃及び料金の一部について
は、従来の認可制から届け出制に変更された。更に 1996 年には、標準原価から 25％の幅
内での普通運賃の設定を自由化する、幅運賃制度が導入された。これによって航空運賃は
最大で 62.5％の割引ができ、32.5％水準での設定が可能となった。そしてこれらの段階的























制緩和後には、2002 年にスカイネットアジア航空、2006 年にスターフライヤーが参入した。 


























図 2-1 新規参入路線の旅客数増加率 航空輸送統計年報より作成 
 図 2-1 は新規参入のあった路線における利用率の増加を、参入年を基準として比較した。
札幌、福岡は 1998 年を、宮崎、鹿児島は 2002 年をそれぞれ基準とした。 
 
また路線単体でも1998年にスカイマークエアラインズが新規参入した東京－福岡路線で
は参入後 5 年間で 154 万人（図 2-2)、北海道国際航空が新規参入した東京－札幌路線では
                                                  
14 コミューター航空会社については、全国地域航空システム推進協議会において｢客席数が








  図 2-2 東京－札幌路線の旅客数の推移   図 2-3 東京－福岡路線の旅客数の推移 




























表 2-2 運賃多様化の進展 
～1994 年 普通運賃、往復割引、回数券運賃 




















ちなみに国土交通省令（航空法施行規則第 219 条の 2 第 1 項）で、羽田空港、伊丹空港、










る規制緩和』」をもとに規制緩和前後の動向をみてみると、路線数は 1997 年から 2003 年の
間に約 13％減少したが、便数は逆に約 13％増加している（図 2-5、図 2-6）。次に幹線・非
幹線別に 1997 年から 2003 年までの路線数、便数をみてみる。幹線では、路線数は 17 路
線でほぼ一定であり、便数は約 42％増加している。それに対して非幹線では、路線数は 41
路線、約 14％の減少であり、便数は約 8％の増加である（図 2-7）。さらに路線規模別に 1997
年から 2003 年までの路線数、便数をみてみる。1 日 10 便以上の路線では、路線数が 13 路
線から 24 路線へと約 2 倍となり、便数は 189 便から 395 便へと約 108％増加している。そ
れに対して小規模路線である 1 日 1～3 便の路線では、路線数が 228 路線から 177 路線へ




表 2-3 羽田空港利用者数の割合（2005）17 
 利用者数(人) 割合（％） 
全空港合計 189,352,719  
羽田空港 59,465,912 62.81％ 
出典：日本空港コンサルタンツ『2005 年度 空港別 路線別実績』より作成 
 
  
図 2-5 国内線の路線数推移           図 2-6 国内線の便数推移 
出典：「政策レビュー（2005）」         出典：「政策レビュー（2005）」 
 
                                                  




図 2-7 幹線・非幹線の便数推移        図 2-8 路線規模別の路線数の推移 
出典：「政策レビュー（2005）」        出典：「政策レビュー（2005）」  
 
  
  図 2-9 路線規模別の総便数の推移 






による 1 人当たり運賃の変化を算出している。1994 年と 2004 年を比較し、大規模路線で
は 1994 年の 20,898 円から 2004 年の 20,481 円に 417 円低下しているのに対して、小規模









                                                  








『市場自由化と公共事業』第Ⅲ部 運輸 第 1 章 航空産業における規制緩和では、議論の経
過を以下のように述べている。 
 
（1）「羽田空港の新規発着枠配分基準懇談会報告（1997 年 3 月）」 
 羽田を含む（事実上羽田に関する）混雑空港のスロット配分のあり方については、1997
年 3 月供用開始の新 C 滑走路による発着枠増加に際して「羽田空港の新規発着枠配分基準
懇談会」（運輸省航空局長の私的諮問機関、懇親会については以下同じ）が設けられ公開の
議論が開始された。新 C 滑走路は 1984 年に開始された羽田沖合展開事業のうち最終段階の
第Ⅲ期計画の第一段階となるものであり、これにより 40 便分の発着枠の増加が見込まれて
いた。この懇親会の報告書の内容はある意味で画期的なものである。この時期は日本の航
空政策が大きく変化した時期である。何といっても 1996 年 12 月には運輸省が港湾運送を
除く運輸事業全般について需給調整規制を廃止することを明確にし、97 年 3 月の規制緩和
推進計画にこれが盛り込まれた。この方針が 1999（平成 11）年の航空法改正（および主要
運輸関連事業法の改正）に繋がるわけであるが、加えて前年の秋にはスカイマークとエア
Do の 2 社が航空輸送産業に新規参入する旨を表明しており、新 C 滑走路完成による発着枠
の拡大がまさにこの 2 社の参入を可能にする構造となっていたのである。 
 懇親会は新規参入企業の問題だけでなく、当時国内線で相対的に後発であった日本航空
がいわゆる「格差是正」を主張するなど大きな利害対立のバランスの中で進行することと
















会社用の枠を 6 便分設定するとともに、既存事業者に自由枠として 28 便分、政策枠として
6 便分が配分されることとなった。 
 
（2）「運輸政策審議会航空部会答申（1998 年 4 月）」 


























 ・低率回収法：既存の航空会社から同一の割合（既存スロットの 5－10％）で回収。 
 ・効率性基準回収法：回収に係る何らかの効率性基準を作成し、これに基づき既存航空
































（4）「混雑飛行場スロット配分方式懇談会報告（2000 年 2 月）」 
 混雑空港のスロット配分に関する次の議論は、2000 年 2 月に公表された「混雑飛行場ス
ロット配分方式懇談会報告書」である。この報告書は、同年 7 月に供用開始されることと
なった羽田空港新 B 滑走路と空港全体の運用の改善により、約 57 便分のスロットの増加が
見込まれることから、この増加分を各航空会社にどのように配分するかを方向づけるため
のものである。1998 年 11 月の報告書によって、全体の配分に先立って、新規航空会社と
多様なネットワークの形成という目的のためにスロットが割り振られることとなったため、
この報告書は、これらをどのように割り振るかから始まっている。 




えて 1 日 6 便までの事業者を新規航空会社に位置づけることとなった。また、この新規事
業者に対しては、57 便分のうち 15 便分が与えられることとなった。一方、多様な路線網の
構築に関しては、2000（平成 12 年）12 月に需給調整規制廃止を規定した新航空法が施行
されたことを受けて、できる限り競争のメリットを生かす必要があることから限定的に扱
うとされ、この議論の時点で開港が予定されていた空港（具体的には能登空港及び新紋別
空港）への路線を特定路線枠として扱うこととした。割り当てる便数は 1 日 1 便である。（実
際には能登空港は 2 便飛ぶこととなった）。 
 以上の新規航空会社分 15 便、特定路線枠 2 便分を 57 便から差し引いた 40 便分が既存事







 なお、1997 年の新 C 滑走路供用から今回の再配分直前までに行われた羽田空港スロット
配分の概要を表 2-4 に示す。 
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新 C 滑走路の供用によって 40 便分の新しい発着枠が誕生し、この枠を使ってスカイマー
クとエア Do の参入が可能となったことは周知のとおりである。その後最大のスロット増加
が今述べた 2000 年の新 B 滑走路供用に伴うものである。その後、2002 年 4 月、中華航空
が成田に移転したことに伴い生じた 4 便分、同年 10 月の JJ 統合に伴い返上となった 12 便
分が、新規航空会社枠、競争促進枠との名称で新規航空事業者に与えられた。さらに、2003
年 7 月には滑走路占有時間の短縮によって生じた 14 便分のうち 10 便分が新規優遇枠とし
てこれも新規航空事業者に与えられた（残り 4 便分は国際チャーター用）。1997 年から 2003
年までに合計 127 便分のスロットが生じ（ただし、JJ 統合に伴う 12 便分は純増ではない）、
47 便分が新規航空会社に、4 便分が国際チャーター輸送に、8 便分が政策枠に、そして 68
便分が既存航空会社に配分されたことになる。 
 
（5）「当面の羽田空港の望ましい利用のあり方について（2004 年 9 月）」 
 2000 年の混雑飛行場スロット配分方式懇談会報告では、5 年間隔での発着枠の回収再配
分が規定された。2000 年の 5 年後は 05 年であるが、この年に実質的な回収が行われるた
めには一定程度の猶予期間が必要であることから、約 1 年前となる 04 年初頭に「当面の羽
















新規優遇枠の割合が約 12％から約 17％にまで拡大した。 
 一方の地方ネットワークの維持・形成については、2000 年までの議論を超えた公的介入











































第 3 章 新規参入としての低費用航空会社（LCC） 
世界的な規制緩和の中で、世界各国で様々な新規航空会社が設立された。そしてそのほ
















表 3-1 LCC の伝統的ビジネスモデル 
  （サウスウエスト航空の低コスト、ノンフリルモデル） 
製品特性 
運賃 低価格、簡素で制約条件なし、2 地点間、乗換えなし 
流通 旅行代理店と直販、チケットレス 




機材 1 タイプ、高い稼働率 
区間距離 平均で 800 キロ（500 マイル）以下 
空港 二次的空港、非混雑空港、15～20 分での折返し 
成長 年 10％を目標、最大で 15％ 
従業員 競争的な賃金体系、1973 年以来利益の還元、高い生産性 





表 3-2 に示したとおり、FSA とは全く違うアプローチのビジネスモデルとなっている。
また Doganis (2003) 20では、LCC の長期的な生き残りのためには、伝統的航空会社に対す
る持続的な競争優位性を維持すること。ほとんどの路線において、市場占有率で第 1 位あ
るいは第 2 位に必ずなるようにしなければならない、という 2 つを挙げている。 
 
表 3-2 FSA と LCC の比較 
 FSA LCC(Southwest) 
運賃 多様、制約条件が多く、複雑 安い、制約条件が少なく、単純 
路線 HAS、中長距離 PTP、短距離 
機内サービス フルサービス ノーフリル 
販売 旅行代理店が主体 直販主体、チケットレス 
FFP あり 飛行回数に応じた優待制度 
提携 各種提携、アライアンス しない 
機材 多種多様 単一機材 
使用空港 主要空港 二次的空港、非混雑空港 
便数頻度 路線需要に応じて多様 高い 
折返し時間 長い 短い 
定時性 相対的に低い 高い 
 






























 また LCC は、その成立過程から 3 つに分類される。1 つめは、サウスウエスト航空に代













3-2 世界の LCC 
3-2-1 米国：Southwest Airlines と JetBlue 


















での市場占有率が第 1 位か第 2 位にならなければならないことと一致する。 














伝統的 LCC PTP なし ノーフリル セカンダリー なし 直接 
Southwest HAS あり ドリンク 両用 あり 代理店併用 
 
② JetBlue(ジェットブルー) 








といったように伝統的な LCC モデルとは違いがある（表 3-4）。またジェットブルーでは、
                                                  
21Doganis,R. (塩見英治他訳) [2003]pp.147 
22 JetBlue[2007] Annual Report 2007 
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路線への参入を果たすため 100 席仕様の EMB190 の導入を行っており、現在では乗り継ぎ
を行う HAS サービスも実施している23。 
 







空港 機材 路線距離 
伝統的 LCC PTP ノーフリル 1 クラス セカンダリー 単一 短距離 
JetBlue HAS フリル 1 クラス プライマリー 複数 長距離 
比較 △ ○ ○ × △ × 
 
3-2-2 欧州：Ryanair と easyJet 
① Ryanair(ライアンエア) 














設定も、100 万席を 10 ポンドで提供(2009 年 2 月～3 月)するといったように大々的に行っ
ている。また 2007 年には国際線旅客数で世界第 1 位の航空会社として IATA(International 
Air Transport Association)に認定された。 
 
 





 イージージェットは 1995 年に設立され、同年 11 月にロンドンの二次的空港であるルー
トン空港を拠点に新規参入したイギリスの航空会社である。短中距離路線を中心に、低運
賃、多頻度 PTP サービス、ノンフリルサービスといった伝統的な LCC モデルを踏襲して
いるが相違点もある。使用空港が二次的空港から主要空港に移行しつつある点、また使用
機材24も A319 を 107 機、B737 を 30 機と複数機材を使用している点である。これらの戦
略の変更は、当初のようなレジャー目的の旅客から、空港へのアクセス利便性や高密度の
ネットワーク形成、多頻度運航を重視するビジネス目的の旅客へとターゲットの方向が変
わっていることを表しているといえる。また同社は 2002 年に、British Airways(ブリティ
ッシュ・エアウェイズ)の子会社 LCC である GO(ゴー)の買収を行うなど一層の事業拡大・
路線拡大を図っている。 
 
3-2-3 アジア：Air Asia 








から A320(180 席)に移行中 
・無料手荷物許容重量 15kg(機内持込許容重量 7kg)、ボーディングブリッジ不使用 
・効率化：折返時間 25 分による機材運用効率化、職員の複数業務兼用による労働生産性










                                                  













表 3-5 Air Asia による合併会社 
設立年 名称 相手・買収会社 設立国 
2003 年 12 月 Thai Air Asia SHIN Corporation タイ 





 スカイマークは、格安旅行会社である HIS の比較的潤沢な資本基盤を背景に 1996 年 11
月 12 日設立、1998 年 9 月に東京～福岡線に 1 日 3 往の 6 便で新規参入した航空会社であ
る。また就航前の 1997 年 7 月には ANA と技術指導基本契約を結んでいる。機材は
B767-300ER、1 機での参入から現在は B767-300ER が 5 機、B737-800 が 5 機の計 10 機
体制となっている。機内サービスについては、ドリンクなどの提供を行っていたが現在は
販売による有償提供となっている。また座席区分もエコノミークラスとビジネスクラスに
あたるシグナスクラスといった 2 クラスであったが、2008 年 8 月にシグナスクラスが廃止
され 1 クラスとなっている。マイレージサービスは行っていないが、スカイマークカード
というクレジットカードの特典として航空券と交換ができるサービスを提供している。運

















入から現在は B767-300 が 3 機、B737-400 が 2 機の計 5 機体制となっている。機内サービ
スについては、当初よりドリンクの提供やオーディオサービスの提供を行っており、現在
も継続されている。マイレージサービスも当初は行っていなかったが、2000 年 7 月から
DO マイルというシステムを導入している。運賃設定については、既存大手に比べ約 36％






高コスト体制によって、2001 年度の売上高は前期比 23%増加の 119.7 億円であったのに対
して、営業費用は 14％増加の 145.3 億円となっており、経常赤字は 29 億円となっている。
そして 2002 年 2 月には民事再生手続きを開始し、同年 6 月には ANA と業務委託基本契約
を結んだ。2003 年 2 月からは ANA とのコードシェアを開始している。また 2003 年 7 月







スカイネトアジア航空は 1997 年 7 月 3 日設立、2002 年 8 月に東京～宮崎線に 1 日 6 往
復の 12 便で新規参入した航空会社である。機材は B737-400 を使用しており就航時の 2 機
から現在は 7 機体制となっている。機内サービスについては、座席数を通常の 170 席から
150 席へと減らし広めのシートを提供する他、ドリンクの提供も行っている。マイレージサ
ービスは行っておらず、2006 年 9 月から 2008 年 9 月までの 2 年間限定でスマイルバック
キャンペーンとして、航空券（または現金 1 万円）と引き換えができるサービスを実施し
た。同社は 2003 年 8 月に東京～熊本線、2005 年 8 月に東京～熊本線に就航したが、就航
2 年で累積赤字が 40.5 億円となり経営破綻した。2004 年 6 月に産業再生機構に支援を申請




し、2005 年 4 月には ANA と業務資本提携を結び、現在経営再建中である。産業再生機構27
は、破綻の原因を①コスト運営管理体制の未整備、②マーケティング・営業戦略における
専門性の不足、③航空事業全般を横断的に理解する経営者の不足により、収益をあげる体
質を確立できなかったことと分析している。その後 2006 年 4 月からは ANA とのコードシ




スターフライヤーは 2002 年 12 月 17 日設立、2006 年 3 月の新北九州空港開港にあわせ
て、東京～新北九州線に 1 日 12 往復の 24 便で新規参入した航空会社である。その後、他
社との差別化を狙い導入された羽田早朝便と北九州深夜便については、空港アクセスの問
題等から利用者が低迷したため、2006 年 11 月から運航を休止し、1 日 11 往復の 22 便体
制となった。また就航前の 2005 年 8 月には ANA と、乗務員・整備士の訓練支援、整備・
営業関連業務の支援といった内容の業務提携基本契約を結んでいる。機材は A-320-200 を
使用しており就航時の 3 機から現在は 4 機体制となっている。ビジネス客をターゲットと
しており、革張りの座席を採用し、座席数も 144 席仕様にすることで他社より 12～15 セン
チ広くするなど JetBlue を意識した内容である。また機内サービスについても、座席に液
晶モニターを設置し動画や音楽といったエンターテイメントの提供や、ドリンクの提供を
行っている。運賃設定は、普通運賃が大手より 2 割程度安い 25,800 円、特定便割引運賃は
13,800～21,800 円と幅広い設定となっている。マイレージサービスとして、STAR LINK と
いう会員制度があり、航空券やオリジナルアイテムと交換ができる。2007 年 6 月からは東
京～北九州線で ANA とのコードシェアを開始している。2007 年 9 月からは東京～関西線

















 日本の新規航空会社 4 社の特徴をまとめたものが表 3-6 である。日本の新規航空会社の
特徴は、①二次的な空港ではなく主要空港を使用し、羽田中心の路線構成になっているこ
と。②ADO、SNA、SFJ のようにドリンクの提供といったフリルサービスを提供している
こと。③SKY、ADO、SFJ では、FFP を実施していること。④SKY、ADO では、単一機
材ではなく複数機材での運航を行っていること。⑤チケット販売に関しては、自社でシス








表 3-6 日本の新規航空会社の特徴(2008 年 12 月現在) 
 SKY ADO SNA SFJ 


























座席 1 クラス 1 クラス 1 クラス 1 クラス 














※機材は 2008 年 1 月 1 日現在                  各社 HP29より作成 
                                                  
28 国土交通省航空局[2008a] 
29 スカイマーク、北海道国際航空、スカイネットアジア航空、スターフライヤー、各社 HP 






表 3-7 米国・欧州・アジア・日本の特徴 






FFP 空港 機材 
 伝統的 LCC ノーフリル 1 クラス なし なし 二次的 1 タイプ 
Southwest ドリンク 1 クラス なし あり 両用 1 タイプ 米国 
JetBlue フリル 1 クラス あり あり 主要 ミックス 
Ryanair ノーフリル 1 クラス なし なし 二次的 1 タイプ 欧州 
easyJet ノーフリル 1 クラス なし なし 主要 ミックス 
アジア Air Asia ノーフリル 1 クラス なし なし 両用 1 タイプ 
SKY ノーフリル 1 クラス あり なし 主要 ミックス 
ADO ドリンク 1 クラス あり あり 主要 ミックス 
SNA ドリンク 1 クラス あり なし 主要 1 タイプ 
日本 
SFJ フリル 1 クラス あり あり 主要 1 タイプ 
 
3-4 実際の費用と費用優位性 
 これまで示したように LCC はそのビジネスモデルを変更しつつあるものの、基本的には
低費用による低運賃の提供を行っている。しかし LCC のこうしたモデルは、伝統的航空会
社のビジネスモデルと比べて、果たして実際にはどの程度の費用削減効果があるのだろう
か。そこで Doganis(2003)30や、費用構造を中心に LCC と伝統的航空会社の比較分析を行
った遠藤(2007)31を参考に比較していく。 
Doganis(2003)では、LCC であるイージージェットと、英国の伝統的短距離航空会社で

































2 燃料 0.35 0.55 5.6 
3 空港使用料 0.55 1.20 12.1 
4 航行料 0.39 0.41 4.1 
5 整備費 0.58 0.75 7.6 
6 減価償却費 0.02 0.26 2.6 
7 航空機賃借料 0.80 1.23 12.4 
8 保険料 － 0.02 0.2 
直接営業費用計 3.14 5.34 54.2 
間接営業費用 
9 地上サービス 0.01 1.36 13.8 
10 ハンドリング 0.31 0.40 4.1 
11 旅客サービス 0.04 0.63 6.4 
12 販売/予約 0.18 0.47 4.7 
13 手数料 0.01 0.78 7.9 
14 宣伝広告 0.27 0.31 3.1 
15 一般管理費 0.17 0.44 4.4 
16 その他 0.06 0.14 1.4 
間接営業費用計 1.05 4.52 45.8 
営業費用合計 4.19 9.86 100.0 











表 3-9 短距離路線における低コスト航空会社の費用優位性 
航空会社の種類 費用削減(％) 座席当たり費用 
伝統的航空会社  100 
低コスト航空会社   
運航面での優位性   
より高い座席密度 -16 84 
より高い機材稼働率 -3 81 
より低い運航・客室乗務員の給与/費用 -3 78 
より使用料の安い 2 次的空港の利用 -6 72 
整備の外注化/1 種類の機材 -2 70 







無料機内食事サービスの廃止 -6 54 
マーケティング上の相違点   
代理店手数料なし* -8 46 
販売/予約費用の削減 -3 43 
その他優位性   
より小さい一般管理費 -2 41 










 また Doganis(2003)は、短距離路線における低コスト航空会社の費用優位性を表 3-8 同様





位性についてまとめたものが表 3-10 である。 
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表 3-10 独立系 LCC の国・地域内の伝統的航空会社に対する項目別費用優位性 
 運航乗
務員 





FR:対 BA(02) △ △ ◎ △ n/a ◎ ◎ ◎ 
FR:対 BMI(02) ○ △ ◎ ◎ n/a ◎ ◎ ◎ 
U2:対 BA(04) △ △ △ △ ◎ ○ × ◎ 
U2:対 BMI(04) △ △ ○ ◎ ◎ ◎ ○ ◎ 
B6:対 AA ◎ ○ ◎ ○ n/a ○ ◎ △ 
WN:対 AA ○ △ ◎ ○ n/a ○ ◎ △ 
SKY:対 JAL ◎ × × △ n/a × △ ◎ 
◎は顕著に優位、○は優位、△は同等、×は劣位            出典：遠藤(2007) 
空港関係は空港・航行使用料と地上費の合計 
FR はライアンエア、BA は英国航空、BMI はブリティッシュ・ミッドランド航空、U2 は
イージージェット、B6 はジェットブルー、AA はアメリカン航空、WN はサウスウエスト
航空、SKY はスカイマークエアラインズ、JAL は日本航空 
 
  表 3-10 から、欧米における LCC は伝統的航空会社と比べ、おおむね費用優位性を持
っていると考えられる。一方で、スカイマークは運航乗務員や販売について優位であるも
のの、その他の項目において優位性はみられず、むしろ劣っている。また徹底してノーフ






















 航空分野における LCC の新規参入による影響を分析した論文には、以下のものがある。 



























                                                  






























































  運賃：各社時刻表(2001～2004 年、2009 年 1 月) 
      国土交通省『航空輸送サービスに係る情報公開』40(2005～2007 年) 
  消費者物価指数：総務省統計局41『消費者物価指数(CPI)』 
  実質 GDP：内閣府国民経済計算42(平成 12 年基準・93SNA) 
  ロードファクター、路線距離：航空輸送統計年報各年 
  HHI：各社時刻表(2001～2004 年、2009 年 1 月)の便数より算出 
◇続いて運賃データの取り扱いについての説明を行う。 




 まず 2002 年までは特定便割引運賃のみであったが、2003 年 9 月からは 7 日前までの購
入に対して特定便割引 7(セブン)、前日までの購入に対して特定便割引 1(ワン)が設定された。




                                                  
40 国土交通省 HP http://www.mlit.go.jp/ 
41 総務省 HP http://www.stat.go.jp/ 
42 内閣府 HP http://www.cao.go.jp/ 
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②  2009 年 1 月の東京発の路線において新規参入者の参入中の路線と、コードシェアを
行っている路線について、既存大手航空会社の他の路線との運賃設定を比較した。 
2009 年 1 月の東京発路線(乗り継ぎ、伊豆諸島、石垣島方面を除く)、大手２社が運航
する 41 路線を対象とした。被説明変数に普通運賃、特割最安運賃、特割最高運賃、特
























自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 5 165.1126 33.02251 49.7555973 8.59E-17
残差 43 28.53886 0.663694
合計 48 193.6514
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 16.99295 4.509146 3.768552 0.00049531 7.899392 26.08651 7.899392 26.08651
実質GDP 3.74E-05 8.18E-06 4.573518 4.03657E-05 2.09E-05 5.39E-05 2.09E-05 5.39E-05
ロードファクター 0.068586 0.020824 3.293677 0.001984269 0.026592 0.110581 0.026592 0.110581
距離 -0.01001 0.001288 -7.77459 9.91086E-10 -0.01261 -0.00741 -0.01261 -0.00741
新規参入ダミー -0.76513 0.322167 -2.37496 0.022081637 -1.41485 -0.11542 -1.41485 -0.11542
コードシェアダミー 0.517809 0.354448 1.460887 0.151315626 -0.197 1.232622 -0.197 1.232622  
)(517.0)(765.0)(01.0)(069.0))(0574.3(99.16)( DCDNKLFGDPEP +−−+−+=  











自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 5 232.3535 46.4707 12.06936688 2.48E-07
残差 43 165.563 3.850302
合計 48 397.9165
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 10.47539 10.86069 0.964523 0.340177184 -11.4273 32.37806 -11.4273 32.37806
実質GDP -1.2E-05 1.97E-05 -0.60588 0.547780745 -5.2E-05 2.78E-05 -5.2E-05 2.78E-05
ロードファクター 0.143993 0.050156 2.870912 0.006327169 0.042844 0.245142 0.042844 0.245142
距離 0.006372 0.003101 2.054715 0.046014904 0.000118 0.012626 0.000118 0.012626
新規参入ダミー -4.62504 0.775969 -5.96034 4.17569E-07 -6.18993 -3.06015 -6.18993 -3.06015
コードシェアダミー 3.004074 0.853722 3.518798 0.001038194 1.282381 4.725768 1.282381 4.725768  
)(004.3)(625.4)(006.0)(144.0))(052.1(48.10)( DCDNKLFGDPEP +−++−−=  













自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 5 317.2656 63.45312 16.97437308 3.04E-09
残差 43 160.7414 3.738172
合計 48 478.007
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 -0.00666 10.70138 -0.00062 0.99950668 -21.588 21.57473 -21.588 21.57473
実質GDP 5.68E-05 1.94E-05 2.925329 0.005474585 1.76E-05 9.59E-05 1.76E-05 9.59E-05
ロードファクター 0.071354 0.04942 1.443821 0.156036157 -0.02831 0.171019 -0.02831 0.171019
距離 -0.0098 0.003056 -3.2081 0.002525037 -0.01597 -0.00364 -0.01597 -0.00364
新規参入ダミー -2.28829 0.764586 -2.99284 0.004565874 -3.83022 -0.74635 -3.83022 -0.74635
コードシェアダミー 2.282128 0.841199 2.712948 0.009552732 0.58569 3.978567 0.58569 3.978567  
)(282.2)(289.2)(010.0)(071.0))(0568.5(007.0)( DCDNKLFGDPEP +−−+−+−=  












自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 5 177.9273 35.58546 9.915091613 2.34E-06
残差 43 154.3278 3.589019
合計 48 332.2551
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 26.05906 10.48572 2.485196 0.016916137 4.912597 47.20552 4.912597 47.20552
実質GDP -5E-07 1.9E-05 -0.0261 0.979297433 -3.9E-05 3.79E-05 -3.9E-05 3.79E-05
ロードファクター 0.066921 0.048424 1.381978 0.174116218 -0.03074 0.164577 -0.03074 0.164577
距離 -0.0074 0.002994 -2.47025 0.017545579 -0.01343 -0.00136 -0.01343 -0.00136
新規参入ダミー -2.17874 0.749177 -2.90818 0.005730984 -3.6896 -0.66788 -3.6896 -0.66788
コードシェアダミー 2.505584 0.824246 3.03985 0.004018884 0.843333 4.167834 0.843333 4.167834  
)(506.2)(179.2)(007.0)(067.0))(075(06.26)( DCDNKLFGDPEP +−−+−−=  















自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 5 0.16342 0.032684 44.51476745 6.34E-16
残差 43 0.031572 0.000734
合計 48 0.194992
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 -2.79596 1.88613 -1.48238 0.145532023 -6.5997 1.007786 -6.5997 1.007786
実質GDP 0.58651 0.144154 4.068628 0.000198343 0.295795 0.877225 0.295795 0.877225
ロードファクター 0.141526 0.047295 2.992431 0.004570983 0.046147 0.236905 0.046147 0.236905
距離 -0.30246 0.040366 -7.49292 2.50558E-09 -0.38387 -0.22105 -0.38387 -0.22105
新規参入ダミー -0.02043 0.010748 -1.90046 0.064090468 -0.0421 0.001249 -0.0421 0.001249
コードシェアダミー 0.01888 0.011724 1.610319 0.1146459 -0.00476 0.042524 -0.00476 0.042524  
)(019.0)(020.0)(302.0ln)(141.0ln)(587.0ln796.2)ln( DCDNKLFGDPP +−−++−=












自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 5 0.731263 0.146253 11.40091102 4.86E-07
残差 43 0.55161 0.012828
合計 48 1.282873
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 2.98644 7.883834 0.378806 0.706696279 -12.9128 18.88571 -12.9128 18.88571
実質GDP -0.29335 0.60255 -0.48685 0.628838637 -1.50851 0.921808 -1.50851 0.921808
ロードファクター 0.467149 0.197687 2.363073 0.022716186 0.068475 0.865824 0.068475 0.865824
距離 0.278379 0.168727 1.649881 0.106254485 -0.06189 0.618649 -0.06189 0.618649
新規参入ダミー -0.26766 0.044924 -5.95803 4.20813E-07 -0.35826 -0.17706 -0.35826 -0.17706
コードシェアダミー 0.184984 0.049007 3.774688 0.000486259 0.086153 0.283816 0.086153 0.283816  
)(185.0)(268.0)(278.0ln)(467.0ln)(293.0ln986.2)ln( DCDNKLFGDPP +−++−=  













自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 5 0.517387 0.103477 15.21808763 1.33E-08
残差 43 0.292384 0.0068
合計 48 0.809771
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 -11.6738 5.739818 -2.03384 0.048167614 -23.2493 -0.0984 -23.2493 -0.0984
実質GDP 1.261549 0.438686 2.875742 0.00624676 0.376853 2.146244 0.376853 2.146244
ロードファクター 0.182079 0.143926 1.265086 0.212653479 -0.10818 0.472333 -0.10818 0.472333
距離 -0.36262 0.122841 -2.9519 0.005098413 -0.61035 -0.11488 -0.61035 -0.11488
新規参入ダミー -0.09645 0.032707 -2.94894 0.005139153 -0.16241 -0.03049 -0.16241 -0.03049
コードシェアダミー 0.096067 0.035679 2.692514 0.010066448 0.024113 0.168021 0.024113 0.168021  
)(096.0)(096.0)(362.0ln)(182.0ln)(262.1ln67.11)ln( DCDNKLFGDPP +−−++−=












自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 5 0.337805 0.067561 9.473244842 3.82E-06
残差 43 0.306666 0.007132
合計 48 0.64447
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 5.480031 5.87833 0.932243 0.356416161 -6.37475 17.33481 -6.37475 17.33481
実質GDP -0.07515 0.449273 -0.16727 0.867944817 -0.98119 0.830896 -0.98119 0.830896
ロードファクター 0.168425 0.147399 1.142642 0.259509533 -0.12883 0.465683 -0.12883 0.465683
距離 -0.30066 0.125806 -2.38991 0.021306276 -0.55438 -0.04695 -0.55438 -0.04695
新規参入ダミー -0.09749 0.033496 -2.91047 0.00569606 -0.16504 -0.02994 -0.16504 -0.02994
コードシェアダミー 0.12047 0.03654 3.296922 0.001966103 0.04678 0.19416 0.04678 0.19416  
)(120.0)(097.0)(301.0ln)(168.0ln)(075.0ln48.5)ln( DCDNKLFGDPP +−−+−=  







モデル 補正 R2 切片 実質GDP LF 距離 DN DC
線形・普通運賃 0.835 16.993** 3.7E-05** 0.069** -0.010** -0.765** 0.518
線形・特割最安 0.536 10.475 -1.2E-05 1.44** 0.006* -4.625** 3.004**
線形・特割最高 0.625 -0.007 5.7E-05** 0.071 -0.010** -2.288** 2.282**
線形・特割最頻 0.482 26.059* -5.0E-07 0.067 -0.007* -2.179** 2.506**
対数・普通運賃 0.819 -2.796 0.587** 01.42** -0.302** -0.020 0.019
対数・特割最安 0.520 2.986 -2.9E-01 0.467* 0.278 -0.268** 0.185**
対数・特割最高 0.597 -11.67* 1.262** 0.182 -0.363** -0.097** 0.096*
対数・特割最頻 0.469 5.480 -0.075 0.168 -0.301* -0.097** 0.120**
LF：ロードファクター、DN：新規参入ダミー、DC：コードシェアダミー
P-値： ** 1％水準で有意
* 5％水準で有意  
・パターン①の分析結果 




















が指摘できる。補正 R2 は、線形・非線形の特割最頻を除き 0.5 以上の数値となった。特割
最頻については、2005 年以降の設定について便数によるデータが得られなかったこともあ















自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 541.1385 90.18974 14.78196153 3.13E-08
残差 34 207.4455 6.101338
合計 40 748.5839
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 49.99523 7.219733 6.924803 5.56855E-08 35.32296 64.66749 35.32296 64.66749
距離 -0.01259 0.001698 -7.41467 1.34205E-08 -0.01604 -0.00914 -0.01604 -0.00914
ハーフィンダール 1.727595 2.044192 0.845124 0.403949871 -2.4267 5.881893 -2.4267 5.881893
ロードファクター -0.02302 0.095929 -0.23993 0.811822649 -0.21797 0.171934 -0.21797 0.171934
コードシェアダミー 3.074877 2.154408 1.427249 0.162628459 -1.30341 7.453161 -1.30341 7.453161
新規参入ダミー -3.77396 2.091707 -1.80425 0.080057848 -8.02482 0.476902 -8.02482 0.476902
新幹線ダミー -0.46704 1.112013 -0.42 0.6771305 -2.72692 1.79284 -2.72692 1.79284  
)(467.0)(774.3)(075.3)(023.0)(728.1)(013.000.50)( DSDNDCLFHHIKP −−+−+−=










自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 928.5579 154.7597 12.26274683 2.64E-07
残差 34 429.0905 12.62031
合計 40 1357.648
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 37.7754 10.3835 3.638024 0.000901426 16.6736 58.87721 16.6736 58.87721
距離 -0.00691 0.002442 -2.82879 0.007781175 -0.01187 -0.00195 -0.01187 -0.00195
ハーフィンダール 5.840802 2.939978 1.986682 0.055064521 -0.13395 11.81556 -0.13395 11.81556
ロードファクター -0.15591 0.137966 -1.13006 0.266358664 -0.43629 0.12447 -0.43629 0.12447
コードシェアダミー -1.17926 3.098493 -0.38059 0.705872931 -7.47616 5.11763 -7.47616 5.11763
新規参入ダミー -2.69527 3.008315 -0.89594 0.376583719 -8.80891 3.418357 -8.80891 3.418357
新幹線ダミー -4.48718 1.599308 -2.8057 0.008246515 -7.73736 -1.23699 -7.73736 -1.23699  
)(487.4)(695.2)(179.1)(156.0)(841.5)(007.078.37)( DSDNDCLFHHIKP −−−−+−=












自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 326.2826 54.38043 5.323784863 0.000581
残差 34 347.297 10.21462
合計 40 673.5796
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 35.86597 9.341566 3.839395 0.000511829 16.88162 54.85031 16.88162 54.85031
距離 -0.0074 0.002197 -3.36609 0.001904027 -0.01186 -0.00293 -0.01186 -0.00293
ハーフィンダール 2.743356 2.644967 1.037199 0.306963835 -2.63186 8.118575 -2.63186 8.118575
ロードファクター -0.02825 0.124122 -0.22761 0.821312796 -0.2805 0.223994 -0.2805 0.223994
コードシェアダミー 1.700421 2.787575 0.61 0.545917479 -3.96461 7.365455 -3.96461 7.365455
新規参入ダミー -0.93379 2.706446 -0.34502 0.732201417 -6.43395 4.56637 -6.43395 4.56637
新幹線ダミー -4.50788 1.438826 -3.13302 0.00355071 -7.43192 -1.58383 -7.43192 -1.58383  
)(508.4)(934.0)(700.1)(028.0)(743.2)(007.087.35)( DSDNDCLFHHIKP −−+−+−=











自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 554.0573 92.34288 6.754465104 8.91E-05
残差 34 464.827 13.67138
合計 40 1018.884
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 36.81443 10.80724 3.40646 0.00170625 14.85148 58.77739 14.85148 58.77739
距離 -0.00782 0.002542 -3.07806 0.004101809 -0.01299 -0.00266 -0.01299 -0.00266
ハーフィンダール 3.30117 3.059957 1.078829 0.288258483 -2.91741 9.519751 -2.91741 9.519751
ロードファクター -0.0521 0.143596 -0.3628 0.71899969 -0.34392 0.239726 -0.34392 0.239726
コードシェアダミー 4.233003 3.224941 1.312583 0.19811513 -2.32086 10.78687 -2.32086 10.78687
新規参入ダミー -4.50244 3.131083 -1.43798 0.159580545 -10.8656 1.860686 -10.8656 1.860686
新幹線ダミー -5.01094 1.664575 -3.01034 0.004892588 -8.39376 -1.62812 -8.39376 -1.62812  
)(011.5)(502.4)(233.4)(052.0)(301.3)(008.081.36)( DSDNDCLFHHIKP −−+−+−=













自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 476.6864 79.44773 2.519300086 0.039888
残差 34 1072.212 31.53564
合計 40 1548.898
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 43.33792 16.41381 2.640332 0.012417108 9.981039 76.69479 9.981039 76.69479
距離 -0.00763 0.003861 -1.97598 0.056316485 -0.01547 0.000217 -0.01547 0.000217
ハーフィンダール 0.918493 4.647399 0.197636 0.84450684 -8.52616 10.36314 -8.52616 10.36314
ロードファクター -0.16235 0.218091 -0.74442 0.461736545 -0.60557 0.280863 -0.60557 0.280863
コードシェアダミー 3.051055 4.897972 0.622922 0.537491931 -6.90282 13.00493 -6.90282 13.00493
新規参入ダミー -5.12378 4.755423 -1.07746 0.288860041 -14.788 4.5404 -14.788 4.5404
新幹線ダミー -3.29201 2.528122 -1.30216 0.201615644 -8.42977 1.845752 -8.42977 1.845752  
)(292.3)(124.5)(051.3)(162.0)(918.0)(008.034.43)( DSDNDCLFHHIKP −−+−+−=












自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 0.367126 0.061188 10.03931034 2.21E-06
残差 34 0.207223 0.006095
合計 40 0.574349
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 6.076088 0.866948 7.008595 4.35853E-08 4.314237 7.837938 4.314237 7.837938
距離 -0.28074 0.047295 -5.93593 1.04299E-06 -0.37686 -0.18463 -0.37686 -0.18463
ハーフィンダール 0.04296 0.043743 0.982106 0.332984751 -0.04594 0.131856 -0.04594 0.131856
ロードファクター -0.12649 0.190622 -0.66357 0.511438067 -0.51388 0.260898 -0.51388 0.260898
コードシェアダミー 0.074445 0.067408 1.10439 0.277178558 -0.06254 0.211434 -0.06254 0.211434
新規参入ダミー -0.06938 0.066926 -1.03662 0.307228272 -0.20539 0.066633 -0.20539 0.066633
新幹線ダミー -0.00984 0.034959 -0.28137 0.780133119 -0.08088 0.061209 -0.08088 0.061209  
)(010.0)(069.0)(074.0)(126.0ln)(043.0ln)(281.0ln076.6)ln( DSDNDCLFHHIKP −−+−+−=












自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 1.847411 0.307902 13.23273133 1.12E-07
残差 34 0.791119 0.023268
合計 40 2.63853
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 6.889818 1.693927 4.067364 0.000266847 3.447344 10.33229 3.447344 10.33229
距離 -0.26947 0.09241 -2.91605 0.006235923 -0.45727 -0.08167 -0.45727 -0.08167
ハーフィンダール 0.188634 0.085469 2.207044 0.034162998 0.01494 0.362328 0.01494 0.362328
ロードファクター -0.42613 0.372455 -1.1441 0.260571881 -1.18305 0.330793 -1.18305 0.330793
コードシェアダミー -0.02583 0.131708 -0.1961 0.845696405 -0.29349 0.241835 -0.29349 0.241835
新規参入ダミー -0.11189 0.130767 -0.85567 0.39817145 -0.37764 0.153857 -0.37764 0.153857
新幹線ダミー -0.20478 0.068306 -2.99793 0.005052272 -0.34359 -0.06596 -0.34359 -0.06596  
)(205.0)(112.0)(026.0)(426.0ln)(188.0ln)(269.0ln890.6)ln( DSDNDCLFHHIKP −−−−+−=











自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 0.437711 0.072952 5.256662127 0.000637
残差 34 0.471851 0.013878
合計 40 0.909562
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 5.068729 1.308206 3.874564 0.000463218 2.410134 7.727325 2.410134 7.727325
距離 -0.21614 0.071367 -3.02858 0.004666541 -0.36118 -0.07111 -0.36118 -0.07111
ハーフィンダール 0.08959 0.066007 1.357275 0.183635737 -0.04455 0.223732 -0.04455 0.223732
ロードファクター -0.04913 0.287644 -0.17079 0.865401663 -0.63369 0.535436 -0.63369 0.535436
コードシェアダミー 0.068895 0.101717 0.677323 0.502784017 -0.13782 0.27561 -0.13782 0.27561
新規参入ダミー -0.01916 0.10099 -0.18976 0.850622955 -0.2244 0.186072 -0.2244 0.186072
新幹線ダミー -0.16445 0.052752 -3.11739 0.00369986 -0.27165 -0.05724 -0.27165 -0.05724  
)(164.0)(019.0)(069.0)(049.0ln)(090.0ln)(216.0ln069.5)ln( DSDNDCLFHHIKP −−+−+−=
 修正済み決定係数は 0.390、サンプル数は 41   DC：有意ではないが運賃は上昇 












自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 0.883867 0.147311 7.402141816 4.04E-05
残差 34 0.676639 0.019901
合計 40 1.560507
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 5.51512 1.56658 3.520485 0.001248493 2.331447 8.698793 2.331447 8.698793
距離 -0.25173 0.085463 -2.94551 0.005782718 -0.42541 -0.07805 -0.42541 -0.07805
ハーフィンダール 0.110845 0.079044 1.402328 0.169882131 -0.04979 0.271481 -0.04979 0.271481
ロードファクター -0.10267 0.344454 -0.29806 0.767472775 -0.80268 0.597348 -0.80268 0.597348
コードシェアダミー 0.205292 0.121807 1.685395 0.101070688 -0.04225 0.452833 -0.04225 0.452833
新規参入ダミー -0.18665 0.120936 -1.54341 0.131988885 -0.43242 0.059118 -0.43242 0.059118
新幹線ダミー -0.19133 0.063171 -3.0287 0.004665021 -0.3197 -0.06295 -0.3197 -0.06295  
)(191.0)(187.0)(205.0)(103.0ln)(111.0)(252.0ln515.5)ln( DSDNDCLFHHIKP −−+−+−=
 修正済み決定係数は 0.490、サンプル数は 41   DC：有意ではないが運賃は上昇 










自由度 変動 分散 観測された分散比 有意 F
回帰 6 0.59935 0.099892 0.604882615 0.724491
残差 34 5.614835 0.165142
合計 40 6.214185
係数 標準誤差 t P-値 下限 95% 上限 95% 下限 95.0%上限 95.0%
切片 7.308124 4.512761 1.619435 0.114593688 -1.86291 16.47916 -1.86291 16.47916
距離 -0.24283 0.246187 -0.98637 0.33092163 -0.74314 0.257482 -0.74314 0.257482
ハーフィンダール -0.03942 0.227696 -0.1731 0.863596562 -0.50215 0.42332 -0.50215 0.42332
ロードファクター -0.59164 0.992251 -0.59626 0.554949581 -2.60814 1.424854 -2.60814 1.424854
コードシェアダミー 0.195528 0.350882 0.557247 0.581008978 -0.51755 0.908606 -0.51755 0.908606
新規参入ダミー -0.25448 0.348373 -0.73047 0.470105493 -0.96246 0.453502 -0.96246 0.453502
新幹線ダミー -0.0991 0.181973 -0.54457 0.589601046 -0.46891 0.270716 -0.46891 0.270716  
)(099.0)(254.0)(195.0)(592.0ln)(039.0ln)(243.0ln308.7)ln( DSDNDCLFHHIKP −−+−−−=
 修正済み決定係数は－0.063、サンプル数は 41 





モデル 補正 R2 切片 距離 HHI LF DC DN DS
線形・普通運賃 0.674 49.995** -0.013** 1.728 -0.023 3.075 -3.774 -0.467
線形・特割最安 0.628 37.775** -0.007** 5.841 -0.156 -1.179 -2.695 -4.487**
線形・特割最高 0.393 35.866** -0.007** 2.743 -0.028 1.700 -0.934 -4.508**
線形・特割最頻1 0.463 36.814** -0.008** 3.301 -0.052 4.233 -4.502 -5.011**
線形・特割最頻7 0.186 43.38* -0.008* 0.918 -0.162 3.051 -5.124 -3.292
対数・普通運賃 0.576 6.076** -0.281** 0.043 -0.126 0.074 -0.069 -0.010
対数・特割最安 0.647 6.890** -0.269** 0.189* -0.426 -0.026 -0.112 -0.205**
対数・特割最高 0.390 5.069** -0.216** 0.090 -0.049 0.069 -0.019 -0.164**
対数・特割最頻1 0.490 5.515** -0.252** 0.111 -0.103 0.205 -0.187 -0.191**




* 5％水準で有意  
・パターン２の分析結果 
































































第 5 章 政策提言 

















に利用されるようになった空港。表 5-1 に代表的な空港例を示す。 
  
表 5-1 欧米の二次的空港 
 ①の代表的な空港 ②の代表的な空港 
米国 Chicago midway International Airport 
Hobby Airport 
Dallas Love Field Airport 
Manchester-Boston Regional Airport 
T.F. Green Airport 




George Best Belfast City Airport 
Orio al Serio International Airport 
Barcelona Girona Airport 
Beauvais-Tillé Airport 
Frankfurt-Hahn Airport 
Liverpool John Lennon Airport 
出典：小島ほか(2007) 







































                                                  




表 5-2 日本における二次的空港の可能例 
都市圏 空港(種別)** 主要空港 アクセス手段 都市圏からの距離* 
札幌圏 丘珠空港(他) 新千歳 鉄道・バス 約 8 ㎞(札幌駅) 
関西圏 神戸空港(3) 伊丹、関西 鉄道・バス 約 40 ㎞(大阪駅) 
福岡圏 新北九州空港(2) 福岡 鉄道・バス 約 87 ㎞(博多駅) 
福岡圏 佐賀空港(3) 福岡 バス 約 50 ㎞(博多駅) 
首都圏 茨城空港(他) 羽田、成田 鉄道・バス 約 100 ㎞(東京駅) 
首都・中部圏 静岡空港(3) 羽田、中部 鉄道・バス 約 180 ㎞(東京・名古屋駅) 
*：距離は NAVITIME にて計測 
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年 運賃 実質GDP ロードファクター 距離 新規参入ダミー コードシェアダミー
福岡 2001 504047.5 67.8 1041 1 0
2002 505369.4 63.8 1041 1 0
2003 512513 60.8 1041 1 0
2004 526577.7 64 1041 1 0
2005 536762.2 68.4 1041 1 0
2006 547709.3 63.9 1041 1 0
2007 560816.4 65.8 1041 1 0
熊本 2001 504047.5 64.7 1086 0 0
2002 505369.4 66.6 1086 0 0
2003 512513 62 1086 1 0
2004 526577.7 64.5 1086 1 0
2005 536762.2 66 1086 1 0
2006 547709.3 66.4 1086 1 1
2007 560816.4 67.6 1086 1 1
長崎 2001 504047.5 58.8 1143 0 0
2002 505369.4 62.6 1143 0 0
2003 512513 61 1143 0 0
2004 526577.7 58.7 1143 0 0
2005 536762.2 63.1 1143 1 0
2006 547709.3 64.4 1143 1 1
2007 560816.4 69.8 1143 1 1
宮崎 2001 504047.5 50.9 1023 0 0
2002 505369.4 52.5 1023 1 0
2003 512513 63.9 1023 1 0
2004 526577.7 67 1023 1 0
2005 536762.2 67.9 1023 1 0
2006 547709.3 66.1 1023 1 1
2007 560816.4 69.6 1023 1 1
札幌 2001 504047.5 78.1 894 1 0
2002 505369.4 77.6 894 1 0
2003 512513 73.8 894 1 1
2004 526577.7 76.4 894 1 1
2005 536762.2 74.6 894 1 1
2006 547709.3 74.8 894 1 1
2007 560816.4 78.9 894 1 1
旭川 2001 504047.5 71.5 1052 0 0
2002 505369.4 75.3 1052 0 0
2003 512513 68.8 1052 1 1
2004 526577.7 77 1052 1 1
2005 536762.2 78.5 1052 1 1
2006 547709.3 84.7 1052 1 1
2007 560816.4 90 1052 1 1
函館 2001 504047.5 80.3 786 0 0
2002 505369.4 75.3 786 0 0
2003 512513 71.2 786 0 0
2004 526577.7 75 786 0 0
2005 536762.2 76.5 786 1 1
2006 547709.3 83 786 1 1




普通運賃 特割最安 特割1最安 特割7最安 特割最高 特割1最高 特割7最高 特割最頻 特割1最頻 特割7最頻
福岡 2001 31000 14500 21000 21000
2002 31000 13000 17000 17000
2003 31000 22000 13500 22000 19000 20500 22000 19000
2004 31000 15500 15000 23000 19000 21000 23000 19000
2005 31300 15800 15300 23300 24300 19400 19500 19300
2006 32400 16900 13600 24400 21400 20525 20650 20400
2007 33700 15700 14100 25700 22700 19700 20700 18700
熊本 2001 31000 23000 23000 23000
2002 31000 23500 23500 23500
2003 31000 24500 15000 24500 22000 23250 24500 22000
2004 31000 23000 18000 23000 19500 21250 23000 19500
2005 31300 23300 18300 23300 22300 21550 23300 19800
2006 32400 23900 19900 23900 20800 22125 23900 20350
2007 33700 24000 20000 25200 22100 23200 25200 21200
長崎 2001 33000 23500 24500 24500
2002 33000 25000 25000 25000
2003 33000 28700 21000 28700 22500 25600 28700 22500
2004 33000 27500 21000 27500 23500 25000 27500 22500
2005 33000 27800 21300 27800 23800 25800 27800 23800
2006 34400 26900 21900 26900 21900 24400 26900 21900
2007 35700 23200 19200 28200 23200 24450 25700 23200
宮崎 2001 31000 19000 23000 23000
2002 31000 19000 23500 23500
2003 31000 23000 18500 23000 20500 21750 23000 20500
2004 31000 23000 18000 23000 19500 21250 23000 19500
2005 31300 23300 18800 23300 19800 21550 23300 19800
2006 32400 23900 19400 23900 20800 21900 23900 19900
2007 33700 24000 20000 25200 22100 22900 24600 21200
札幌 2001 28000 15000 20000 20000
2002 28000 15000 20000 20000
2003 28000 23000 15000 23000 20000 21500 23000 20000
2004 28000 24000 16000 24000 21000 22000 24000 20000
2005 28300 24300 16300 24300 24300 22300 24300 20300
2006 29400 16100 14600 25400 22900 19750 20750 18750
2007 30700 16800 16300 26700 24200 21125 21750 20500
旭川 2001 33500 25500 27500 26500
2002 33500 25500 27500 26500
2003 33500 28500 23500 28500 23500 26000 28500 23500
2004 33500 27500 22500 27500 22500 25000 27500 22500
2005 33800 24300 21300 27800 26300 24925 26050 23800
2006 34900 28900 22400 28900 24900 26275 28900 23650
2007 36200 30200 23700 30200 26200 27575 30200 24950
函館 2001 26500 15000 18000 16500
2002 26500 15000 18000 16500
2003 26500 22600 15000 22600 21000 21425 22600 20250
2004 26500 22800 17000 22800 21500 21650 22800 20500
2005 26800 17300 14300 23100 22800 21000 20200 21800
2006 27700 18200 16700 24000 23700 21900 21100 22700











普通運賃 特割最安 特割1最安 特割7最安 特割最高 特割1最高 特割7最高 特割最頻 特割1最頻 特割7最頻
福岡 2001 30542 14286 20690 20690
2002 30815 12922 16899 16899
2003 30907 21934 13460 21934 18943 20439 21934 18943
2004 30907 15454 14955 22931 18943 20937 22931 18943
2005 31300 15800 15300 23300 24300 19400 19500 19300
2006 32303 16849 13559 24327 21336 20464 20588 20339
2007 33599 15653 14058 25623 22632 19641 20638 18644
熊本 2001 30542 22660 22660 22660
2002 30815 23360 23360 23360
2003 30907 24427 14955 24427 21934 23180 24427 21934
2004 30907 22931 17946 22931 19442 21186 22931 19442
2005 31300 23300 18300 23300 22300 21550 23300 19800
2006 32303 23829 19840 23829 20738 22059 23829 20289
2007 33599 23928 19940 25125 22034 23131 25125 21137
長崎 2001 32512 23153 24138 24138
2002 32803 24851 24138 24851
2003 32901 28614 20937 28614 22433 25523 28614 22433
2004 32901 27418 20937 27418 23430 24925 27418 22433
2005 33000 27800 21300 27800 23800 25800 27800 23800
2006 34297 26820 21834 26820 21834 24327 26820 21834
2007 35593 23131 19143 28116 23131 24377 25623 23131
宮崎 2001 30542 18719 22660 22660
2002 30815 18887 23360 23360
2003 30907 22931 18445 22931 20439 21685 22931 20439
2004 30907 22931 17946 22931 19442 21186 22931 19442
2005 31300 23300 18800 23300 19800 21550 23300 19800
2006 32303 23829 19342 23829 20738 21834 23829 19840
2007 33599 23928 19940 25125 22034 22832 24526 21137
札幌 2001 27586 14778 19704 19704
2002 27833 14911 19881 19704
2003 27916 22931 14955 22931 19940 21436 22931 19940
2004 27916 23928 15952 23928 20937 21934 23928 19940
2005 28300 24300 16300 24300 24300 22300 24300 20300
2006 29312 16052 14556 25324 22832 19691 20688 18694
2007 30608 16750 16251 26620 24128 21062 21685 20439
旭川 2001 33005 25123 27094 26108
2002 33300 25348 27336 26342
2003 33400 28415 23430 28415 23430 25922 28415 23430
2004 33400 27418 22433 27418 22433 24925 27418 22433
2005 33800 24300 21300 27800 26300 24925 26050 23800
2006 34796 28814 22333 28814 24826 26196 28814 23579
2007 36092 30110 23629 30110 26122 27493 30110 24875
函館 2001 26108 14778 17734 16256
2002 26342 14911 17893 16402
2003 26421 22532 14955 22532 20937 21361 22532 20189
2004 26421 22732 16949 22732 21436 21585 22732 20439
2005 26800 17300 14300 23100 22800 21000 20200 21800
2006 27617 18146 16650 23928 23629 21834 21037 22632




年 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007








福岡 2001 29.34 13.72 19.87 19.87
2002 29.60 12.41 16.23 16.23
2003 29.69 12.93 21.07 19.63
2004 29.69 14.37 22.03 20.11
2005 30.07 14.70 22.38 18.64
2006 31.03 13.03 23.37 19.66
2007 32.28 13.50 24.61 18.87
熊本 2001 28.12 20.87 20.87 20.87
2002 28.37 21.51 21.51 21.51
2003 28.46 13.77 22.49 21.34
2004 28.46 16.53 21.12 19.51
2005 28.82 16.85 21.45 19.84
2006 29.75 18.27 21.94 20.31
2007 30.94 18.36 23.14 21.30
長崎 2001 28.44 20.26 21.12 21.12
2002 28.70 21.74 21.12 21.74
2003 28.79 18.32 25.03 22.33
2004 28.79 18.32 23.99 21.81
2005 28.87 18.64 24.32 22.57
2006 30.01 19.10 23.46 21.28
2007 31.14 16.75 24.60 21.33
宮崎 2001 29.86 18.30 22.15 22.15
2002 30.12 18.46 22.83 22.83
2003 30.21 18.03 22.42 21.20
2004 30.21 17.54 22.42 20.71
2005 30.60 18.38 22.78 21.07
2006 31.58 18.91 23.29 21.34
2007 32.84 19.49 24.56 22.32
札幌 2001 30.86 16.53 22.04 22.04
2002 31.13 16.68 22.24 22.04
2003 31.23 16.73 25.65 23.98
2004 31.23 17.84 26.77 24.53
2005 31.66 18.23 27.18 24.94
2006 32.79 16.28 28.33 22.03
2007 34.24 18.18 29.78 23.56
旭川 2001 31.37 23.88 25.75 24.82
2002 31.65 24.09 25.98 25.04
2003 31.75 22.27 27.01 24.64
2004 31.75 21.32 26.06 23.69
2005 32.13 20.25 26.43 23.69
2006 33.08 21.23 27.39 24.90
2007 34.31 22.46 28.62 26.13
函館 2001 33.22 18.80 22.56 20.68
2002 33.51 18.97 22.76 20.87
2003 33.61 19.03 28.67 27.18
2004 33.61 21.56 28.92 27.46
2005 34.10 18.19 29.39 26.72
2006 35.14 21.18 30.44 27.78





運賃 距離 ハーフィンダールロードファクターコードシェアダミー新規参入ダミー 新幹線ダミー
大阪(関西） 678 0.352 63.6 1 1 1
大阪(伊丹） 514 0.501 66.1 0 0 1
神戸 695 0.380 69.1 0 1 1
札幌 894 0.337 66.6 1 1 0
福岡 1041 0.353 73.8 0 1 1
沖縄 1687 0.399 76.6 0 0 0
稚内 1195 1.000 60.5 0 0 0
紋別 1233 1.000 50.8 0 0 0
女満別 1156 1.000 58.3 1 1 0
旭川 1052 0.506 71.4 1 1 0
根室中標津 1118 1.000 60.8 0 0 0
釧路 1032 0.520 62.1 0 0 0
とかち帯広 999 1.000 63.5 0 0 0
函館 786 0.500 67.3 1 1 0
青森 690 1.000 59.2 0 0 0
三沢 685 1.000 66.2 0 0 0
大館能代 628 1.000 56.9 0 0 0
秋田 555 0.510 66.3 0 0 1
庄内 489 1.000 62.4 0 0 0
富山 570 1.000 68.7 0 0 0
山形 441 1.000 59.8 0 0 1
小松 528 0.504 64 0 0 0
能登 530 1.000 64.2 0 0 0
南紀白浜 634 1.000 52.7 0 0 0
岡山 685 0.506 73.4 0 0 1
広島 790 0.502 60.4 0 0 1
山口宇部 935 0.531 63.6 0 0 1
鳥取 667 1.000 66.3 0 0 0
米子 776 1.000 65.7 0 0 0
出雲 801 1.000 61.7 0 0 0
徳島 703 1.000 62.9 0 0 0
高松 711 0.500 62.5 0 0 0
高知 824 0.500 63.2 0 0 0
松山 859 0.504 65.8 0 0 0
北九州 958 0.609 62.4 1 1 1
佐賀 1130 1.000 59.8 0 0 0
大分 928 0.504 65.9 0 0 0
長崎 1143 0.333 64 1 1 0
熊本 1086 0.352 64.2 1 1 0
宮崎 1023 0.343 67.4 1 1 0













JAL ANA 新規航空会社 計 HHI
大阪(関西） 14 10 8 32 0.352
大阪(伊丹） 30 28 0 58 0.501
神戸 4 6 10 20 0.380
札幌 38 30 36 104 0.337
福岡 36 36 20 92 0.353
沖縄 22 18 6 46 0.399
稚内 0 2 0 2 1.000
紋別 0 2 0 2 1.000
女満別 0 0 4 4 1.000
旭川 8 0 10 18 0.506
根室中標津 0 2 0 2 1.000
釧路 6 4 0 10 0.520
とかち帯広 8 0 0 8 1.000
函館 0 4 4 8 0.500
青森 12 0 0 12 1.000
三沢 6 0 0 6 1.000
大館能代 0 4 0 4 1.000
秋田 6 8 0 14 0.510
庄内 0 8 0 8 1.000
富山 0 12 0 12 1.000
山形 2 0 0 2 1.000
小松 12 10 0 22 0.504
能登 0 4 0 4 1.000
南紀白浜 4 0 0 4 1.000
岡山 8 10 0 18 0.506
広島 14 16 0 30 0.502
山口宇部 6 10 0 16 0.531
鳥取 0 8 0 8 1.000
米子 0 10 0 10 1.000
出雲 10 0 0 10 1.000
徳島 12 0 0 12 1.000
高松 10 10 0 20 0.500
高知 8 8 0 16 0.500
松山 10 12 0 22 0.504
北九州 8 0 22 30 0.609
佐賀 0 20 0 20 1.000
大分 12 10 0 22 0.504
長崎 8 8 8 24 0.333
熊本 14 10 8 32 0.352
宮崎 10 10 14 34 0.343









普通 路線最安 路線最高 路線最頻1 路線最頻7
大阪(関西） 22500 11000 14000 13000 13000
大阪(伊丹） 22500 11000 14000 14000 14000
神戸 22500 11000 14000 13000 13000
札幌 33500 16000 27700 18000 16000
福岡 36700 16000 26900 18000 16000
沖縄 40800 24900 35100 35100 32900
稚内 42900 34400 34400 34400 34400
紋別 42400 33600 33600 33600 33600
女満別 41100 26700 34300 34300 31200
旭川 39500 26200 31200 31200 26200
根室中標津 41400 32600 32600 32600 32600
釧路 38900 30200 32300 32300 30200
とかち帯広 38400 29700 32100 32100 29700
函館 31400 14500 26100 26100 23800
青森 30100 19100 23600 23600 23600
三沢 29500 17400 17400 17400 17400
大館能代 27900 20600 21600 20800 20800
秋田 24600 13100 16100 15100 15100
庄内 20400 14900 16500 16500 16500
富山 21900 12600 15600 15100 15100
山形 18200 14700 14700 14700 14700
小松 21900 14200 16700 16700 16700
能登 21900 16200 17200 16700 16700
南紀白浜 29000 17500 17500 17500 17500
岡山 30100 12500 16000 15000 15000
広島 30800 13000 17000 17000 17000
山口宇部 34600 17000 22000 18700 18700
鳥取 29900 21900 22950 22950 21900
米子 31400 22600 23900 23900 22600
出雲 31400 22800 24000 24000 22800
徳島 29500 19100 24100 24100 2100
高松 29500 19800 23100 22200 22200
高知 31400 24100 26600 26600 24100
松山 31900 19800 25300 25300 22100
北九州 36700 17900 29200 26900 22900
佐賀 36700 19000 26900 21000 19000
大分 35600 25700 27900 27900 25700
長崎 38900 18000 29500 29500 24000
熊本 36700 18000 26500 26500 22900
宮崎 36700 18000 26500 23000 22000









普通 路線最安 路線最高 路線最頻1 路線最頻7
大阪(関西） 33.186 16.224 20.649 19.174 19.174
大阪(伊丹） 43.774 21.401 27.237 27.237 27.237
神戸 32.374 15.827 20.144 18.705 18.705
札幌 37.472 17.897 30.984 20.134 17.897
福岡 35.255 15.370 25.841 17.291 15.370
沖縄 24.185 14.760 20.806 20.806 19.502
稚内 35.900 28.787 28.787 28.787 28.787
紋別 34.388 27.251 27.251 27.251 27.251
女満別 35.554 23.097 29.671 29.671 26.990
旭川 37.548 24.905 29.658 29.658 24.905
根室中標津 37.030 29.159 29.159 29.159 29.159
釧路 37.694 29.264 31.298 31.298 29.264
とかち帯広 38.438 29.730 32.132 32.132 29.730
函館 39.949 18.448 33.206 33.206 30.280
青森 43.623 27.681 34.203 34.203 34.203
三沢 43.066 25.401 25.401 25.401 25.401
大館能代 44.427 32.803 34.395 33.121 33.121
秋田 44.324 23.604 29.009 27.207 27.207
庄内 41.718 30.470 33.742 33.742 33.742
富山 38.421 22.105 27.368 26.491 26.491
山形 41.270 33.333 33.333 33.333 33.333
小松 41.477 26.894 31.629 31.629 31.629
能登 41.321 30.566 32.453 31.509 31.509
南紀白浜 45.741 27.603 27.603 27.603 27.603
岡山 43.942 18.248 23.358 21.898 21.898
広島 38.987 16.456 21.519 21.519 21.519
山口宇部 37.005 18.182 23.529 20.000 20.000
鳥取 44.828 32.834 34.408 34.408 32.834
米子 40.464 29.124 30.799 30.799 29.124
出雲 39.201 28.464 29.963 29.963 28.464
徳島 41.963 27.169 34.282 34.282 2.987
高松 41.491 27.848 32.489 31.224 31.224
高知 38.107 29.248 32.282 32.282 29.248
松山 37.136 23.050 29.453 29.453 25.728
北九州 38.309 18.685 30.480 28.079 23.904
佐賀 32.478 16.814 23.805 18.584 16.814
大分 38.362 27.694 30.065 30.065 27.694
長崎 34.033 15.748 25.809 25.809 20.997
熊本 33.794 16.575 24.401 24.401 21.087
宮崎 35.875 17.595 25.904 22.483 21.505
鹿児島 35.014 18.902 27.993 27.183 22.952  
